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Stellenvermittelung.

Das Schleusen-Wehr im Nidau-Kanale.
Von Oberingenieur C. won Graffenried in Bern.
(Mit einer Tafel.)

L.

Zum richtigen Verstindnis der Schleusenanlage am
Austluss des Bielersee’s werfen wir zuerst einen Blick auf
die Wasserstandsverhidltnisse der Juraseen, aus denen sich
dann sowohl die Notwendigkeit einer kiinstlichen Regulierung
der Niederwasser, als die Art und Weise der Anlage selbst
erkldaren.®)

Bekannt ist wohl der Zweck und die erzielte Wirkung

der ausgefiihrten Jura-Gewisser-Korrektion. Die Hochwasser
der Aare ergiessen sich mit ihren Geschieben bei Hagneck
in den Bielersee, welcher unter Mitwirkung des Neuenburger-
und Murtensee’s die Regulierung vollzieht, so dass die untere
Gegend vor plétzlichen und zu grossen Anschwellungen der
Aare bewahrt bleibt.
. Gewdsser von verschiedenartigen Regimes vereinigen
sich in den drei Juraseen. Die darin sich sammelnden
Wassermengen aus einem Einzugsgebiete von 3060 km?
hatten ihre grossten Anschwellungen gewdhnlich zu andern
Zeiten als die Aare, welche vereint mit Saane und Sense
aus einem Zuflussgebiete von 5300 km? ihre grossten Wasser-
mengen meistens in den Sommermonaten bringt; doch kann
dies auch in den lbrigen Jahreszeiten erfolgen, vor Ueber-
raschungen ist man diesfalls zu keiner Zeit sicher.

Wihrend ehemals die Aarehochwasser nur langsam
durch Riickstau der Zihl von Meyenried her auf den 11km
oberhalb gelegenen Seespiegel einwirkten, gelangen dieselben
nunmehr direkt und rasch in den Bielersee. Der kleinste
Wechsel macht sich bald bemerkbar, und da die Wasser-
mengen der Aare zwischen einem Minimum von 48 m® pr.
Sek. bis 1500 m® schwanken, so kommen hiufig Fluktuationen
im Bielersee vor, und auch in ebenso grossem, wenn nicht
noch stirkerem Masse als friither, obschon der Unterschied
zwischen niederstem und héchstem Stande selbst nicht zu-
genommen hat. Dagegen hat sich eine allgemeine Senkung
der Wasserspiegel um 2,10 m im Bielersee vollzogen.

So ist das neue Regime der Juraseen ein ganz anderes
geworden. ’

Mit ihrer Gesamtfliche von 310 km? sollten die drei Jura-
seen gemeinschaftlich als Regulatoren der von der Aare
zugefiihrten Hauptwassermenge wirken. Diese Funktion ist
aber ordentlich abgeschwicht zufolge der von einander ent-
fernten Lage der Seebecken.

Der oberste, der Murtensee, 27 km? haltend, und durch
die Broye mit dem Neuenburgersee verbunden, fillt wenig
in Betracht. Dem letztern, als dem grdossten der drei Seen,
mit 240 km® Fliche, fiele eigentlich die Hauptrolle zu.
Wegen seiner Entfernung vom Bielersee von 6!/2 ki tritt
jedoch seine regulierende Mitwirkung erst ein, wenn die
jeweilige Niveaudifferenz zwischen beiden Seen ausgeglichen
ist; — dann erst findet ein Riickfluss durch die obere Zihl
aus dem Biclersee statt, dessen Fliche 43 km® betrigt. Bei
ganz starkem Zufluss der Aare kann der Fall eintreten (und
ist schon verschiedene Male dagewesen), dass der Bielersee
momentan etwas hoher steht als der Neuenburgersee. Jener
muss so lange steigen, bis derjenige Wasserstand erreicht
ist, bei welchem der Ausfluss durch den Nidau-Kanal ver-
mehrt mit dem Riickfluss in den Necuenburgersee, den Zu-
wachs aus der Aare kompensieren. Fiir den Bielersee ist
daher die Rolle des obern ZihJkanales als Verbindungsglied
beider Seen wichtig, und es hiitte ein grisseres Profil des-

*) Schweiz. Bauzeitung Bd. XXVI Nr, 16, 18 u. 19.

selben die Hochwasserstinde des Bielersee’s giinstiger ge-
staltet.

Nicht ohne Bedeutung ist ferner die mit den Wasser-
stinden wechselnde Oberfliche des Bielersee’s; fiir Nieder-
wasser nur 37 km? steigt dieselbe bis zu 43 km? differiert
also um etwa 15"/0. Ein Aarehochwasser wihrend niedern
Seestinden bewirkt eine stdrkere Anschwellung als wenn
dasselbe schon hohere Seespiegel vorfindet. So wiirde
beispielsweise ein Zufluss von 850 m® pr. Sek. bei einem
Seestande von 431,86 m in 36 Stunden den Spiegel um
1,00 m erhohen, wiahrend dieselbe Wassermenge in der
gleichen Zeit bei einem Seestande von 433,36 m nur eine
Erhohung von 0,48 m bewirkt. Der Retentions-Koefficient
(Verhiltnis zwischen Ausfluss und Zufluss) variiert fiir den
Bielersee von 0,50 bis 0;78 zwischen hohen und niederen
Seestdnden.

Fir die Hochwassergrenze von 433,06 m im Bieler-
see betrigt der Ausfluss durch den Nidau-Kanal 730 m?® pr.
Sek., und es entspricht demselben nach vorhin angegebenen
Retentions-Koefficienten ein Zufluss von 1460 m®. Ein ein-
ziges Mal, am 3. Oktober 1888, ist die Wasserstandshéhe
von (433,96 m) tberschritten worden, und zwar um o,14 m.
Damals fiihrte der Hagneck-Kanal 12350 m® und 300 m® er-
gossen sich noch durch das alte Aarebett. Es ist rechnerisch
nachgewiesen, dass der daherige plétzliche Aufstau im Nidau-
Kanal bei Meyenried den Seespiegel um o,12 m mehr be-
einflusste, als wenn die Aarewasser ungeteilt mit 1250 m®
-1~ 300 m® = 15350 m® direkt dem Bielersee zugeflossen
wiren. Da die Wassergrosse von 1888 die bis dahin vor-
gesehenen um 40°%o iibertraf, so gibt dieselbe die Beruhigung,
dass es eben ganz aussergewohnlicher Ereignisse bedarf,
um den Bielersee auch nur um wenige Centimeter tiber
die Grenze von 433.96 m anzuschwellen.

Ist nun hinsichtlich der Hochwasserstinde geniigend
vorgesorgt, so ist anderseits klar, wie wiahrend kleinen Zu-
flissen der Aare im Winter, von hédufig nur 48 m?
pr. Sek., das Profil des Nidau-Kanales viel zu gross ist,
und ohne besondere Vorkehren ganz abnormale Nieder-
wasser eintreten missten. Diese Zustinde mit ihren nach-
teiligen Folgen stellten sich nie vollstindig ein, weil man
zeitlich vorbeugte, und bis ein definitives Schleusenwehr
beschlossen wurde, die ginzliche Vollendung des Nidau-
Kanales hinausgeschoben, und sogar provisorische Mass-
nahmen zur Aufstauung des Bielersee’s bei Briigg getroffen
wurden. Man kannte die moglichen Senkungen der Nieder-
wasserspiegel nur aus Berechnungen, welche zu 1,00 m bis
1,30 m unter die vorgesehene Cote von 431,26 m fiihrten.
Es hitte dies Schwankungen bis 4,00 m gegeben, und ganz
unhaltbare Zustinde fiir die Seeuferbewohner.

Schon den Projektverfassern (Lanicca-Bridel) konnte
dieser Umstand nicht entgehen; dieselben beriihren ihn
auch in ihrem Berichte von 1863 mit der Bemerkung, , dass-
wenn aus einer grossen Senkung spiter Nachteile sich er-
geben sollten, solche mittelst einer Schleuse zu heben
wiren®. Sie nahmen aber einen beziiglichen Bau in Projekt
und Voranschlag nicht auf, es der Zukunft iiberlassend,
was in dieser Hinsicht zu thun bliebe.

Mit dem Vorriicken der Arbeiten am Nidau-Kanale
stellten sich dann die Niederwasser ein. Im November 1874
fiel der Bielerseespiegel bis auf die Cote (430,81 m) hinunter.

Damals war die obere Zihl noch nicht korrigiert, die
Senkung im Neuenburgersee noch nicht so fiihlbar: die-
selbe beschrinkte sich mehr auf den Bielersee, woselbst
Abrutschungen und Einstiirze an den Ufern (namentlich bei
Bipschal) bedeutenden Schaden verursachten.

Dies gab den ersten Anstoss, um der Idee der Schleuse
in weitern Kreisen Eingang zu verschaffen. In den folgenden
Jahren kamen auch infolge der seither vollzogenen Zihl,
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korrektion die Senkungen im Neuenburgersee hinzu. Als-
dann schwanden allmihlich die anfangs gegen die Anlage
einer Regulierschleuse am Ausfluss des Bielersee’s gehegten
Vorurteile und Befiirchtungen; allgemeiner traten die drohen-
den Inkonvenienzen allzutiefer Niederwasser fiir Schiffahrt,
Linden und Ufermauern etc. in den Vordergrund, und er-
kannte man die Notwendigkeit einer Gegenwehr.

Anlage des Schleusenwebres. Die Schleuse bei Nidau
bezweckt somit nicht eine Aenderung in den vorgesehenen
Wasserstinden, sondern soll lediglich dazu dienen, die
Schwankungen des Bielersee’s innert der projektierten Gren-
zen von 433,06 m — 431,26 m = 2,70 m zu erhalten. Es
handelt sich um Aufstauung der Niederwasser um 1,00 m bis
1,30 m ohne Beeinflussung der Hochwasser.

Fiir die Einrichtungen des Schleusenwehres waren die
gegebenen Verhiltnisse massgebend. Zwei Kilometer unter-
halb dem Bielersee schneidet der neue Nidau-Kanal die
Zihl. Aus verschiedenen Griinden musste dieses alte Fluss-
bett zwischen Nidau und Port als Wasserstrasse erhalten
und der erfolgten Senkung der Seespiegel entsprechend aus-
gebaggert werden. Da nicht ein vollstindiger Abschluss
gegen den Bielersee ndétig ist, sondern immer noch aus
demselben ein Wasserquantum von etwa 40—45 m® pr. Sek.
sich entleeren darf, so war es angezeigt, hiefiir die alte
Zihl zu benutzen und deren Profile so einzurichten, dass
die Durchflussmenge einerseits wihrend Hochwassern den
durch die festen Wehrteile im Nidau-Kanale gehemmten
Abfluss kompensiere, und anderseits bei Niederwassern, wenn
die Schleusen geschlossen sind, obiges Quantum von a5md
nicht tbersteige. Die Schleuse baute man nicht zunichst
dem Seeausflusse, sondern 1500 m abwirts, um den dortigen
festern Untergrund zu benutzen, und die Nidaubriicke nicht
der Strémung unterhalb des Wehres auszusetzen.

Die getroffenen Anordnungen gestatten den Schiffen
jederzeit freie Durchfahrt ohne das Passieren von unbequemen
und zeitraubenden Kammerschleusen. Solche wiren auch
im Verhiltnis zum geringen Verkehr in der Zihl wéhrend
den Wintermonaten zu kostspielig. Allerdings stellen sich
bei ganz kleinen Wasserstinden wegen starker Stromung
der Zihl unter der Briicke zu Nidau Schwierigkeiten ein,
welche noch besondere Massnahmen erforderten.

(Fortsetzung folgt.)

Miscellanea.

Elektrische Strassenbahnen mit unterirdischer Stromzufiihrung,
System Lachmann. In der letzten Versammlung des <Vereins f. d. Forderung
des Lokal- und Strassenbahnwesens» in Wien erorterte Herr Ingenieur
Ed. Zachmanrn aus Hamburg an der Hand von Zeichnungen sein unter-
irdisches Stromzufiihrungs-System fiir elektrische Strassenbahnen, dessen
Anwendung bekanntlich auf einer Probestrecke des Wiener Tramway ver-
suchsweise in Aussicht genommen ist.¥) Dieses System besteht darin, dass
neben den jetzigen Schienen des Tramway ein etwa 150 7272 breiter, der
Schienenhéhe gleich hoher Kanal aus Fagoneisen gebildet wird. Die eine
Seite desselben wird von der Fahrschiene, die zweite von dem Fagoneisen
begrenzt. Der Querschnitt dieses Kanals ist etwa einer Glocke ihnlich.
Am oberen Ende liegt mittels Porzellan-Isolatoren das Leitungskabel ein-
gebettet. In dem so gebildeten Raum zwischen der Fahrschiene und dem
Fagoneisen bewegt sich, ihnlich wie bei den Seilbahnen, ein von dem
Wagen herabgehender Greifer, welcher den Strom vom Leitungskabel ab-
nimmt und dem Motor zufiihrt. Herr Lachmann versprach, demniichst
an einem Modell einlissliche Demonstrationen vorzunehmen.

Hieran kniipfte nun Regierungsbaumeister Schwieger ecinige Mit-
teilungen, nach welchen zwischen Herrn Lachmann und der Firma
Siemens & Halske ein Vertrag bestanden haben soll, demzufolge seitens
dieser Firma mit dem System in ihrem Fabrikshofe Versuche unternommen
wurden. Anfangs sei es ganz gut gegangen; als man aber bei 500 Volt
Spannung und Fiillung des Kanals mit Wasser eine Probe unternahm, sei
cine Feuerscheinung, durch Kurzschluss bewirkt, einen halben Meter hoch

aufgetreten; das Eisen, an welchem die Leitung lag,

g, zeigte eine finger-

starke Oeffnung und Risse bei den Porzellan-Isolatoren. Bei einem wieder-
g

*) Vide S. 21 d. Bd.

holten Versuche trat abermals Kurzschluss ein und die Leitung zeigte sich
auf eine ziemliche Linge abgebrannt und die Isolatoren derart zersprungen,
dass sie in Stiicke zerfielen. Diese Versuche datieren vom August 1895.
Der Redner war auch der Ansicht, dass die Fagoneisen und deren Be-
festigung zu schwach seien und hierdurch leicht Unterbrechungen eintreten
konnten, dass ferner der Strassenkot viel stérender als das Wasser ein-
wirken wiirde, und dass einem Versuche in der Strasse gelungene Proben
im Laboratorium und Fabrikshofe vorausgehen miissten. Elektrotechniker
Ross bemingelte es, dass Herr Lachmann iiber die Kosten seines Systems
keine niheren Angaben mache. Herr Lachmann erwiderte, indem er sich
auf einen Brief der Firma Siemens & Halske berief, in welchem Herrn
Lachmann ausdriicklich erklirt wird, dass nach seinem System niichstens
in Lichterfelde eine Kleinbahn gebaut werden solle. Uebrigens fordere
er die Anwesenden auf, sein Modell zu besichtigen, und er gebe die Ver-
sicherung, dass er sein System nicht zur Ausfiihrung bringen wiirde, wenn
es nicht schon frither in einem Laboratorium oder einem Fabrikshofe ge-
wissenhaft gepriift worden wiire.

Wie Wiener Fachblitter berichten, demonstrierte Herr Lachmann
am 15. Januar in einem Kellergange des Wiener Rathauses sein System
an einem gelungenen Modell. Die Schienen und der Kanal waren in
einem Holzkasten angeordnet, und statt eines eigentlichen Wagens diente
ein Riidergestell, an welchem der Motor und die Greifer befestigt waren.
Der Schienenkasten wurde mit Wasser gefiillt, um zu zeigen, dass trotz
des Wassers keine Stromstorung eintrete. Ferner wurden Stroh und Strassen-
kot in den Leitungskasten geworfen, damit man sehe, dass auch diese keine
Unterbrechung verursachen. Das ganze Modell des Unterbaus war 30 2
lang. Es wurde dann von den grossen Dynamomaschinen des Rathauses
ein Strom von 250 Volt Spannung zu dem Leitungsdraht im Schienenkasten
geleitet und dann das Wagengestelle und der darin befindliche Greifer mit
dem Strom in Verbindung gebracht, worauf sich sofort der Rollwagen trotz
Wasser, Stroh und Unrat in Bewegung setzte. Ingenieur Lachmann er-
klirte, er werde bei den grossen Versuchen in einer in Wien zu er-
richtenden Werkstitte und in dem Fabrikshofe, wo die Wagen fiir den
elektrischen Betrieb gebaut werden, alle Zweifel lgsen. In diesen Werk-
stiitten sollen durch anderthalb Monate praktische Versuche gemacht und
auf Grund der erzielten Resultate der Bau der Linie in der Wallgasse aus-
gefithrt werden.

Einfiihrung des elektrischen Betriebes bei Eisenbahnen. Der in
einer fritheren Sitzung von Herrn Eisenbahn-Bauinspektor Zeissner ge-
haltene Vortrag iiber den gegenwirtigen Stand der Zugsférderung auf
elektrischem Wege gab in der letzten Versammlung des Vereins fiir Eisen-
bahpkunde zu Berlin Anlass zu einer lebhaften Diskussion, welche Herr
Eisenbahn-Direktor Bozk mit einer Darlegung seiner Anschauungen iiber
die Einfilhrung des elektrischen Betriebes auf den Eisenbahnen einleitete.

Wenn auch heuate erst die Ergebnisse kleinerer Versuche vorliegen,
so nimmt er doch, nach dem gewaltigen Aufschwunge, den die ganze An-
gelegenheit bei Strassenbahnen erfahiren hat an, dass in der niichsten Zeit
die Sache auch bei Hauptbahnen kriiftiger gefordert werden wird, als bis-
her. Indessen lassen sich aus den bisher in Amerika gemachten Erfahrungen
fir den Personenverkehr noch keine festen Schliisse ziehen. Es ist Sache
der rechnerischen Ermittelung, ob sich ein um so viel geringerer Arbeits-
und Kohlenverbrauch ergibt, als beim Dampfbetrieb, dass die Einfiihrung
des ersteren sich wirtschaftlich lohnt. Der elektrische Betrieb hat noch
seine besonderen Vorteile. Die Anzugskraft der Motoren ist sehr bedeutend ;.
man kann infolge dessen die Anzugsperiode sehr kurz halten. Die Fahr-
geschwindigkeit bedarf auf ansteigenden Strecken keiner Ermiissigung.
Die Fahrt ist beim elektrischen Betriebe ruhiger und sanfter, als beim
Dampfbetriebe und die Unterhaltung des Gestiinges wird einfacher und
billiger. Die Fragen der Beleuchtung und wobl auch der Heizung sind
beim elektrischen Betriebe leicht zu losen. Nicht allein fiir den Personen-
verkehr, auch fiir den Giiterverkehr wiirden die Vorzige der elektrischen
Betriebsweise ins Gewicht fallen. Der Vortragende geht dann auf die Frage
der Betriebskosten und der Anlage der Kontaktleitung ein, beides Punkte,
die sich in befriedigender Weise gestalten diirften. Die Frage der Motoren,
die frilher Schwierigkeiten zu bereiten schien, ist jetzt zur vollkommenen
Zufriedenheit gelost. Herr Ing. Zackarias und Herr Prof. Vogel weisen
darauf hin, dass die elektrischen Accumulatoren in der letzten Zeit eine
solche Vervollkommnung erfahren haben, dass es nicht unmoglich sein
diirfte, damit den Betrieb zu fiihren. Herr Brth. Koekn berichtet iber
einige amerikanische Bahnen mit elektrischem Betrieb. Die Kohlenerspar-
nisse bei der Nantasket-Bahn sind so bedeutend, dass man noch weitere
Strecken elektrisch zu betreiben beabsichtigt. Fiir Lokal- und Vorortbahnen
erscheint die elektrische Betriebsweise auf alle Fiille zweckmiissig und lohnend

und in absehbarer Zeit diirfte sie auch fiir den Fern-Personen- und Giiter-
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